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Betreff: Grundsatzbeschluss Haupterschlieungsstrafd e Gewerbegebiete Halle-Ost

(HES) 4. Bauabschnitt: Delitzscher Stral3e bis B 100

Beschlussvorschlag:

1. Der Stadtrat beschlief3t die in Fortschreibung des Linienbestimmungsbeschlusses von
1993 neu herausgearbeitete Vorzugsvariante zum Abschnitt Delitzscher Straf3e - B 100
der HES 4. BA:

» Die Trasse lauft vom Ende des Bauabschnittes 3b2 der HES in einer 1.100 m
langen Geraden in Richtung Norden bis zur Reideburger Landstralie,



e zwischen Bau-km 4+700 und 5+400 erfolgt eine Verschwenkung der
Strallenachse mit einem Kurvenradius R = 700m aus dem geradlinigen Verlauf
um bis zu 52 m.

« Esfolgti.V.m. dem teilplanfreien Knotenpunkt Berliner Stral3e die
Uberfiihrung der HES (iber die Berliner StraRe, den Gleisanlagen der DB AG u.
der B 100 mit direktem planfreien Anschluss der HES an die B 100 am Knoten 14
(Anlage 5).

als Grundlage fir die weitere Planung und Planfeststellung.

2. Es sind die technischen und raumlichen Voraussetzungen fir Schallschutzmalinahmen
nach DIN 18005 zu beriicksichtigen.

Uwe Stéaglin
Beigeordneter
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Begriindung:

Praambel

In den vergangenen Monaten erfolgte nochmals eine intensive Durcharbeitung der
Fragestellungen zum Vorhaben (siehe hierzu die bereits vorliegenden Informationsvorlagen
V/2011/10091 und V/2011/10168). Anhand dieses verdichteten Erkenntnisstandes erfolgte
die redaktionelle Uberarbeitung des bisher vorliegenden Beschlussentwurfs. In Verbindung
damit waren die aktuellen Erkenntnisse aus dem hydrogeologischen Gutachten
einzuarbeiten.

Im Interesse der besseren Verstandlichkeit des Abwagungsprozesses erfolgte gleichzeitig
die Uberarbeitung des inhaltlichen Aufbaus.

An den Inhalten selbst hat sich in diesem Zusammenhang keine Anderung ergeben.

1.

Anlass der Vorlage

Die Stadt Halle (Saale) wird derzeit von mehreren radial in das Stadtzentrum fiihrenden
Bundesfernstral3en erschlossen, die sehr hohe Verkehrsbelastungen aufweisen.

Die B 91 aus Richtung Siuiden, die B 100 aus Richtung Norden und die B 6 aus Richtung
Osten werden bis zum Riebeckplatz gefihrt. Gemeinsam mit der B 80 aus Richtung
Westen bilden sie dort ein zentral gelegenes Achsenkreuz. Diese stellt eine ernorme
Verkehrsbelastung fur das Stadtzentrum dar.

Ziel der Stadtnetzplanung fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) ist es, einen
grol3en Teil des Binnenverkehrs auf Tangenten zu lenken und das Stadtgebiet von
diesen aus sektoral zu erschlief3en.

Die HaupterschlieRBungsstral3e Gewerbegebiete Halle-Ost (HES) erzielt dabei im
Vergleich mit weiteren Planungsstrecken fur das Stadtzentrum die grofite
Verkehrswirksamkeit.

Sie verbindet, ostlich der Stadt verlaufend, die B 91 im Stiden und die B 100 im Norden
und verteilt auch den Verkehr der B 6 am Rande des besiedelten Gebietes in ndrdliche
und stdliche Richtung.

Im Nahbereich der B 6 liegt die prognostizierte Verkehrsbelastung tiber 30.000 Kfz/24 h,
so dass ein vierstreifiger Ausbau mit teilplanfreien Knotenpunkten im Abschnitt
Dieselstral3e bis Grenzstral3e realisiert wurde.

Ebenfalls fertig gestellt ist der zweistreifige planfreie Abschnitt bis zum Anschluss an die
Delitzscher Stral3e.

Im sudlichen Teil wurde zwischen DieselstraRe und IndustriestralRe ein zweistreifiger
Stral3enneubau mit plangleichen Knotenpunkten umgesetzt.

Dafiir wurden von 1996 bis 2010 ca.65 Mio. Euro investiert.

Mit der Realisierung des 4. Abschnittes der HaupterschlieRungsstralRe von der
Delitzscher Straf3e bis zur B 100 wird das Gesamtkonzept der Osttangente, welches
Bestandteil des Verkehrspolitischen Leitbildes von 1997 der Stadt Halle ist, vollstandig
erfillt.

Erst mit der Komplettierung der HES bis zur B 100 wird die volle Leistungsfahigkeit des
gesamten StralRenzuges und somit auch der bisher getatigten Investitionen erreicht. Es
werden erhebliche Verkehre der im Osten befindlichen hochbelasteten Einfallstral3en auf
die HES verlagert und am Stadtzentrum vorbeigefthrt.

Des weiteren wird ein schneller und direkter Anschluss der Gewerbegebiete im Osten
von Halle an das Uberregionale Autobahn- und BundesstraBennetz hergestellt und somit
eine wesentliche Aufwertung dieser Gebiete erreicht.

Gegenstand dieser Entscheidungsvorlage ist der Abschnitt Delitzscher Stral3e - B 100.
Es ist Uber die nachfolgend dargestellten, untersuchte Varianten zu entscheiden (siehe
Anlage 5 Ubersichtslageplan —Luftbild- der HES 4. BA — Vorzugsvariante).



2.

Bisherige Beschlisse

Linienbestimmungsbeschluss vom 07. Juli 1993

Beschluft Nr. 93/1-40/874 - Linienbestimmung fir den Teilabschnitt der ge-
planten Osttangente zwischen B 100 und Diesel-
strafie

Die Stadtverordnetenversammlung bestdtigt den Vorschlag zur
Linienbestimung der geplanten Osttangente von der B 100 bis zur
DieselstraBe nach Variante 0-1 gemdB den Untersuchungen zur
Netzkonzeption MIV und zur Vertrdglichkeit der Osttamgente
durch den Planungsring Halle.

Die Linienbestimmung ist eine Grundlage fiir die Vorbereitung
des Planfeststel lungsverfahrens.

Die ausgewdhlte Linie ist als Variante O-1 dargestellt, wobei
eine Entscheidung zu den Untervarianten 0-1a bis 0-1d erst im
Planfeststel lungsverfahren erfolgen kann.

Im Linienbestimmungsbeschluss wurde der Trassenkorridor von der B100 bis zur
Dieselstraf3e begriindet und beschlossen. Wie der erste und dritte Abschnitt der
HaupterschlieBungsstral3e soll der 4. Abschnitt in diesem, vom Stadtrat 1993
vorgegebenen Trassenkorridor realisiert werden. Der 2. Abschnitt von der
Dieselstraf3e bis zur Industriestralle / Merseburger Stral3e war Gegenstand des
Beschlusses Nr. 94/1-46/1016.

Entsprechend der Begriindung zum Linienbestimmungsbeschluss ,werden die
Ausbauformen erst nach verkehrs- und bautechnischen Untersuchungen bestimmt.
Das gilt insbesondere fur die Anbindung der Osttangent an die B100.“

Verkehrspolitischen Leitbildes, Beschluss des Stadtrates vom 08.Januar 1997

Auszug:

1. Schaffung von leistungsfihigen Tangenten zur
Umfahrung der Stadt und der einzelnen
Stadtteile,

2. Einfahrt in die Stadt bzw. Stadtteile direkt von
demjenigen Abschnitt der Tangente aus, der
dem Ziel am ndhesten gelegen ist, d. h. mog-
lichst umwegarme Erschliefung der Stadtsek-
toren.

° Durch den Autbau des Systems der sektoralen
ErschlieBung werden folgencdle Effekte angestrebt:

- Verbesserung der Erreichbarkeit der Stadt als
ganzes und ihrer Teilraume mit dem Pkw,

- bestmogliche Entlastung der auf das Stadtzen-
trum zufiihrenden Radialstralen und des
Achsenkreuzes Riebeckplatz vom Durch-
gangsverkehr und zum Teil auch von Quell-
und Zielverkehr,



3.1

Flachennutzungsplan, Beschluss des Stadtrates vom 16.07.1997

,HaupterschlieBungsstralie fur die Gewerbegebiete in Halle-Ost (Osttangente):

Ihr kommt eine zentrale Bedeutung zu, da sie sowohl eine Umfahrungsmaglichkeit
innerstadtischer StraRenabschnitte und Knotenpunkte bietet als auch die ErschlieBung der
Gewerbe- und Wohngebiete 6stlich der Innenstadt entscheidend verbessert. Die volle
Funktionstatigkeit wird die Osttangente mit ihrer Fertigstellung von der Industriestral3e bis zur
Berliner Strafl3e (B 100) erreichen. Aufgrund der hohen Kosten wird sie jedoch nur
abschnittsweise und in Stufen realisiert werden kénnen.*”

Information zum Abschluss der Vorplanung mit Linienoptimierung BA 4

(1V/2005/05447) vom 28.02.2006 mit folgendem Inhalt:

1. Firden 4. Abschnitt dar Haupterschieungssirate Gawerbegebiete Halle — Ost
wurde die Vorplanung abgeschlossen. Im Rahmen der Bestandserfassung und der
Grundlagenemittiung wurde eine Linienoptimierung fiir den Abschnitt Delitzscher
Straflte bis B 100 durchgefih

Unter BerlGcksichtigung aller Aspekte wird fur die waitere Planung der Knatenpunkt
HES/Beriner Stralte als teilplaniraier Knotenpenkt fortgefuhrt

Im Bahmean der VOF- Vergabe werden for die Honorarangebotsaufforderung

16 876 010.00 Eurc (nefio) geschétzte anrechenbare Kaostan in Ansatz gebracht
Lee gesamisn Baukosten betragen auf Grund der angskindigisn Mehrwert
stevererhdhung ab 2007 auf 149 % brutte 20 082 451 90 EUR

[ %)

Beschluss 1V/2006/05828 uUber die Vergabe von Planungsleistungen nach VOF vom
21.06.2006

Der Stadtrat beschlief3t, fir die Dienstleistungen

- Planung von Verkehrsanlagen und Ingenieurbauwerken, Baugrund,

Freianlagen, Verkehrstechnik —

besondere Leistungen und zusatzliche Leistungen den Zuschlag an die
Bietergemeinschaft IB Véssing GmbH, IB Obermeyer GmbH, IB Stork Plan GmbH zu
erteilen.
Die Planungsleistungen der Entwurfs- und Genehmigungsplanung werden sofort
beauftragt. Die Leistungsphasen 5-9 werden optional vertraglich gebunden und sind
nach HH-Freigaben und Planungsfortschritt zu veranlassen.

Gegenstand der Beschlussvorlage

Abschnitt der HES von der Delitzscher Stral3e bi s zur Berliner Stral3e

Der Abschnitt Delitzscher Strale - Berliner Straf3e der HES schliel3t mit Bau-km
3+530 nordlich der Delitzscher Stral3e unmittelbar an den Abschnitt 3b2 von der
Grenzstral3e bis zur Delitzscher StralR3e an(siehe Anlage 1). Damit war der Startpunkt
fur die im Rahmen der Vorplanung durchgefiihrten Variantenuntersuchungen fest
definiert (Anlage 3). Der Planungskorridor fur diesen Abschnitt ist im Rahmen von

Bebauungsplanen langfristig freigehalten worden.

Dieser sudliche Abschnitt endet bei Bau-km 5+200 (ca. 250m sudlich der Berliner
Stral3e), da sich von dort an der Knoten 13, HES / Berliner Stral3e entwickelt.

Folgende Entscheidungen waren im Ergebnis der Untersuchung zu treffen:
1. Trassenfuhrung im Naherungsbereich zur Wohnbebauung Buschdorf

2. Trassenfiihrung im Naherungsbereich zur Wohnbebauung Diemitz und Dautzsch



3.2

4.0

4.1

41.1

4.1.2

Abschnitt der HES von der Berliner Straf3e bisz  ur B 100

Fir diesen - nérdlichen - Abschnitt des 4. BA mussten im Rahmen der Vorplanung
zwei grundlegende Entscheidungen fir die weiteren Planungsphasen getroffen
werden:

1. Artdes Anschlusses der HES an die B 100
e direkter Anschluss an die B 100 am Knoten 14 entsprechend des
Verkehrspolitischen Leitbildes,
* indirekter Anschluss an die B 100 mit Fihrung des Verkehrs Uber die Berliner
Stral3e und die Rosenfelder StraRe zum ,Metro-Knoten“ an der B 100,

2. Gradientenfuhrung im Abschnitt Berliner Strafl3e - B 100
e Uberfuhrung tber die Berliner Stral3e, die Gleisanlagen der DB AG und die B
100,
* Unterfihrung unter der Berliner Stral3e, den Gleisanlagen der DB AG und der
B 100,
* Unterflhrung unter der Berliner Straf3e und den sudlichen Gleisanlagen und
Uberfhrung Gber die ndrdlichen Gleisanlagen und die B 100 (kurzer Trog),

Variantenuntersuchungen

Abschnitt Delitzscher Stral3e - Berliner Stral3e

Trassenfuhrung im Naherungsbereich zur Wohnbe  bauung Bischdorf
Folgende Zwangspunkte waren bei der Trassierung zu bericksichtigen:

- Vorgegebener Anbindepunkt am Bauende der 3.BA

- Gewerbestandorte zwischen Delitzscher Stral3e und Reideburger Landstralle
- Energiefreileitung der envia M

- Querung vorhandener Verkehrsanlagen

- Wohnbebauung Bischdorf

- Flachenzuschnitt der landwirtschaftlichen Nutzflache

Auf Grund der o0.g. Zwangspunkte gibt es fur den Trassenabschnitt zwischen dem
Bauende des 3. BA nordlich der Delitzscher Stral3e und dem Knoten 12 an der
Reideburger Landstral3e keine ernsthaft zu untersuchenden Alternativvarianten zur
Vorzugslésung.

Die Trasse lauft vom Ende des Bauabschnittes 3b2 der HES in einer 1.100 m langen
Geraden in Richtung Norden bis zur Reideburger Landstralie.

Diese Trassenfuhrung hat den gré3tmdaglichen Abstand zur vorhandenen
Wohnbebauung Biischdorf, bei gleichzeitiger maximaler Ann&herung an die
Gewerbestandorte und bei Erhalt einer moglichst grof3en zusammenhangenden
Flache fur die landwirtschaftliche Nutzung.

Trassenfuhrung im Naherungsbereich zur Wohnbe  bauung Diemitz und
Dautzsch

Es wurden zwischen Reideburger LandstralRe und Berliner Stral3e vier kleinraumige
Varianten untersucht, die nachfolgend beschrieben werden.
Die Varianten der StrafRenlage sind in der Anlage 4.2, Blatt 1 und 2 dargestellt.



4.1.2.1 Geradlinige Fiuhrung der Straf3enachse

Bei dieser Variante (lila Linie) erfolgt zwischen Bau-km 4+700 und 5+400 keine
spirbare Richtungsanderung der Stral3enachse. Die Trassierung der Stralienachse
verlauft in einem grofRen Radius (R=3000m). Die Strafl3e hat durchgéangig ein
Quergefalle in Richtung Westen.

Nachteilig ist hier die unmittelbare N&he zur Wohnbebauung im Bereich
Hobergweg/Dautzsch. Die Verlarmung und Luftschadstoffbelastung hat
Auswirkungen auf den Siedlungsrand.

4.1.2.2Verschwenkung der StraRenachse um maximal 2 3 Meter

Bei dieser Variante (braune Linie) ist zwischen Bau-km 4+700 und 5+400 eine
geringfugige Richtungsanderung der StraRenachse in Richtung Westen vorgesehen.
Die Trassierung der StralRenachse erfolgt mit einem Radius R=700m. Fir diesen
Kurvenradius ist noch eine einseitige Querneigung der StralRe moglich. Die
Abrtickung der Stralenachse gegenuber der unter Pkt. 4.1.2.1 beschrieben Variante
betragt maximal 23 m.

Nachteilig bleibt die unmittelbare Nahe zur Wohnbebauung im Bereich
Hobergweg/Dautzsch, da die Quellen fur Larm und Luftschadstoffbelastung weiterhin
nah am Siedlungsrand sind.

4.1.2.3Verschwenkung der StraBenachse um maximal 5 2 Meter

Bei dieser Variante (gelbe Linie) erfolgt zwischen Bau-km 4+700 und 5+400 eine
grol3e Lagednderung der Stralenachse in Richtung Westen. Die Abrickung der
StralRenachse gegenuber der unter Pkt. 4.1.2.1 beschrieben Variante betragt
maximal 52 m. Die Trassierung der StralRenachse mit einem Kurvenradius R = 700m
ist auch hier realisierbar und die einseitige Querneigung wird ebenfalls durchgangig
beibehalten.

Die Verlarmung und Luftschadstoffbelastung hat wesentlich weniger Auswirkungen
auf den Siedlungsrand.

4.1.2.4Verschwenkung der StralBenachse um 60 bis 95  Meter

Bei diesen 3 Varianten (grune, blaue und rote Linie) erfolgt zwischen Bau-km 4+700
und 5+400 eine sehr groRe Lageanderung der StraRenachse in Richtung Westen.
Der Abstand der Stral3enachsen betragt gegeniber der Vorplanung 60 bis 95 m. Die
Stral3e ist jeweils mit einem Kurvenradius R = 210 m trassiert. Bei dieser
Linienflhrung ist eine durchgehende einseitige Querneigung der Stral3e nicht mehr
maoglich. Es sind Verwindungen der Stral3e jeweils am Anfang und Ende des
Kurvenradius notwendig. Um die Entwasserung der Fahrbahn im Bereich der
Verwindungsstrecken zu gewahrleisten ist eine Anhebung der Gradiente (geplante
Stral3e) in Richtung Berliner Stral3e um ca. 50 cm erforderlich.

Vorteilhaft bei dieser Trassierung ist hier der grof3tmégliche Abstand zur
Wohnbebauung im Bereich Hobergweg/Dautzsch, woraus die hdchste Reduzierung
der Verlarmung und Luftschadstoffbelastung im unmittelbaren Bereich des
Siedlungsrandes resultieren wiirde, wenn nicht durch die erforderliche Anhebung der
Gradiente dieser Vorteil wieder aufgehoben wirde.

Zusétzliche entstehen negative Auswirkungen auf das Landschaftsbild.



4.1.2.5 Auswahl der Vorzugsvariante der Strallenachs e zwischen Reideburger

4.2

42.1

Landstral3e und Berliner Stralle

Bei der Wahl der Vorzugslosung wurde eine hohe Prioritéat auf eine Verminderung der
Larm- und Luftschadstoffbelastung der Wohnbebauung der Siedlung Dautzsch
gelegt. Unter diesem Aspekt wurde ein trassierungstechnisches Optimum der
StralRenachse nachrangig bewertet. Die Varianten unter Pkt. 4.1.2.1 und 4.1.2.2 sind
trassierungstechnisch besser als die Varianten unter Pkt. 4.1.2.3 und 4.1.2.4, hier
sind die Larm- und Luftschadstoffbelastung der Bebauung der Siedlung Dautzsch im
Vergleich am hochsten. Bei Variante 4.1.2.4 ist diese Belastung scheinbar am
weitesten entfernt von der Siedlung Dautzsch. Die beschriebene Anhebung der
Gradiente zur Sicherung der Fahrbahnentwéasserung fihrt jedoch wieder zu einer
Verschlechterung der Larm- und Luftschadstoffbelastung der Siedlung Dautzsch. Die
jetzt vorliegende StralRenachse unter Pkt. 4.1.2.3 ist als Ergebnis dieser Abwagung
die gunstigste, da hier der maximale Abstand zur Siedlung ohne eine Anhebung der
Gradiente erreicht wird.

Abschnitt Berliner Straf3e - B 100

Hinsichtlich o. g. Entscheidungen wurden vier Varianten ( A bis D ) untersucht, die
nachfolgend beschrieben werden.

Variante A: Briicken im Bereich Berliner Stral3 e - B 100

- direkter Anschluss der HES an die B 100 am Knoten 14
- Uberfiihrung tber die Berliner Str., die Gleisanlagen der DB AG u. die B 100
- Ausbildung des Knotens HES / Berliner Stral3e als teilplanfreier Knotenpunkt

Fur den direkten Anschluss der HES an die B100 gibt es nur die Méglichkeit des
planfreien Anschlusses.

Fur die niveaufreie Querung der Gleisanlagen der DB AG werden
Stralenuberfihrungen vorgesehen.

(Die DB AG beabsichtigt keine wesentlichen Anderungen an den bestehenden
Bahnanlagen, hat damit entsprechend Eisenbahnkreuzungsgesetz kein eigenes
Verlangen und wére damit nicht an den Kosten zu beteiligen. Die Stadt wirde die
Kosten der Eisenbahnkreuzungsbauwerke fur insgesamt 9 Hauptstrecken und zwei
Nebenstrecken der DB AG, wie bei Bauwerk 5 (B6) in voller Hohe tragen.)

Damit stellt sich diese Variante wie folgt dar:

Es wird etwa ab Bau-km 5+200 die Gradiente der HES angehoben. Die HES wird in
Dammlage in Richtung Norden weitergefihrt, die Berliner Stral3e wird Gber Rampen
sudlich des Kreuzungspunktes teilplanfrei (mit Lichtsignalanlage an den Rampen)
angeschlossen. Der Knoten wird insgesamt stdlich der Berliner Strafl3e ausgebildet,
da auf der Nordseite durch die dort befindlichen Gleisanlagen der DB AG keine
Entwicklungslange vorhanden ist. Die beiden Schleifenrampen sind unter
Verwendung der minimal zulassigen Entwurfsgrenzwerte entsprechend den
Regelungen der ,Entwurfshinweise fir planfreie Knotenpunkte an StraRen der
Kategoriengruppe B (RAS-K-2-B)" ausgebildet. Zur Uberfiihrung der HES iiber die
Berliner Stral3e, die sudlichen und nérdlichen Gleisanlagen und die B 100 werden
StralBenuberfihrungen errichtet. Die HES wird an die B 100 planfrei (ohne
Lichtsignalanlage) angeschlossen, auch dieser Knoten entspricht der ,RAS-K-2-B*.

Hohen- und Lageplan Variante A siehe Anlage 4.1, Blatt 1
Visualisierung der Situation am Knoten: siehe Anlage 6



4.2.2

4.2.3

Variante B: Komplette UnterflUhrungen im Berei  ch Berliner Stral3e - B 100

- direkter Anschluss der HES an die B 100 am Knoten 14
- Unterfihrung unter der Berliner Str., den Gleisanlagen der DB AG u. der B 100
- Ausbildung des Knotens HES / Berliner Stral3e als teilplanfreier Knotenpunkt

Fur den direkten Anschluss der HES an die B100 gibt es nur die Méglichkeit des
planfreien Anschlusses.

Die HES wird unter den Anlagen der DB AG gefihrt und fir diese niveaufreie
Querung der Gleisanlagen der DB AG werden Eisenbahniberfihrungen vorgesehen.

(Die DB AG beabsichtigt keine wesentlichen Anderungen an den bestehenden
Bahnanlagen, hat damit entsprechend Eisenbahnkreuzungsgesetz kein eigenes
Verlangen und wéare damit nicht an den Kosten zu beteiligen. Die Stadt wirde die
Kosten der Eisenbahnkreuzungsbauwerke fir insgesamt 9 Hauptstrecken und zwei
Nebenstrecken der DB AG, wie bei Bauwerk 5 (B6) in voller Hohe tragen.)

Damit stellt sich diese Variante wie folgt dar:

Es wird die Gradiente der HES etwa ab Bau-km 5+200 abgesenkt. Die HES wird in
Einschnittslage in Richtung Norden weiter geftihrt, auch hier wird die Berliner StralRe
sudlich des Kreuzungspunktes Gber Rampen teilplanfrei angeschlossen. Zur
Unterfihrung der HES werden im Zuge der Berliner StraRe und der B 100
StralBenuberfihrungen errichtet, zur Unterquerung der stdlichen und ndérdlichen
Gleisanlagen werden Eisenbahntberfihrungen erforderlich. Im Bereich Berliner
Stral3e, sudliche Gleisanlagen und bis einschlief3lich erstes Gleis der nordlichen
Gleisanlagen muss eine Grundwasserwanne angeordnet werden. Wie bei Variante A
wird die HES planfrei an die B 100 angeschlossen.

Fir die Errichtung der erforderlichen Eisenbahnuberfiihrungen tber die HES sind
langerfristige Sperrungen der einzelnen Gleise erforderlich, damit gerat der Bauablauf
in ein direktes Abhangigkeitsverhéltnis zur Verkehrsabwicklung der DB AG. Nicht
gewahrte Sperrpausen - z. B. beim Erfordernis von Umleitungsverkehren auf den
betroffenen Strecken - wirden kostenintensive Stillstandszeiten und
Bauzeitverschiebungen bedingen, damit verbundene finanzielle Mehrbelastungen
sind nicht vorhersehbar und nicht uneingeschrankt beherrschbar.

Die Herstellung der Uberfiihrung der B 100 iiber die HES erfordert eine
Bauumfahrung auf dieser hochfrequentierten vierstreifigen Bundesstralie wahrend
der gesamten Bauzeit. Der Verkehr wirde sonst zu erheblichen Teilen zwangslaufig
Uber die Berliner Stral3e ausweichen. Betrachtliche Staus auf beiden Verkehrswegen
in den Spitzenstunden kénnen aufgrund der Beeintréachtigung nicht ausgeschlossen
werden.

Die Unterfiihrung der HES unter den Anlagen der DB AG und unter der B 100 fordert
die Errichtung einer Grundwasserwanne von ca. 575 m Lange einschliellich
Pumpstation. AuRerdem ist die Herstellung der Eisenbahniuberfihrungen
kostenintensiver als die von StraReniberfiihrungen.

Hohen- und Lageplan Variante B siehe Anlage 4.1, Blatt 2.

Variante C: Unterfihrungen unter den siidliche n und Uberfiihrung tber die
nordlichen Gleisanlagen (kurzer Trog)

- direkter Anschluss der HES an die B 100 am Knoten 14

- Unterfuhrung unter der Berliner Straf3e und den sudlichen Gleisanlagen und
Uberfuihrung tber die nordlichen Gleisanlagen und die B 100 (kurzer Trog)

- Ausbildung des Knotens HES / Berliner Stral3e als teilplanfreier Knotenpunkt
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4.2.4

Far den direkten Anschluss der HES an die B100 gibt es nur die Méglichkeit des
planfreien Anschlusses.

Fur die niveaufreie Querung der Gleisanlagen der DB AG werden Stral3en- und
Eisenbahniberfihrungen vorgesehen.

(Die DB AG beabsichtigt keine wesentlichen Anderungen an den bestehenden
Bahnanlagen, hat damit entsprechend Eisenbahnkreuzungsgesetz kein eigenes
Verlangen und wére damit nicht an den Kosten zu beteiligen. Die Stadt wirde die
Kosten der Eisenbahnkreuzungsbauwerke fir insgesamt 5 Gleise in voller Héhe
tragen.)

Damit stellt sich diese Variante wie folgt dar:

Bei Variante C wird die Gradiente der HES etwa ab Bau-km 5+200 abgesenkt. Die
HES wird in Einschnittslage in Richtung Norden unter den sidlichen Gleisanlagen
gefuhrt. Auch hier wird die Berliner Stral3e sudlich des Kreuzungspunktes tber
Rampen teilplanfrei angeschlossen. Zur Unterfihrung der HES wird im Zuge der
Berliner Stral3e eine StralRenuberfiihrung errichtet, zur Unterquerung der sidlichen
Gleisanlagen werden Eisenbahntberfihrungen erforderlich. Im Bereich Berliner
Stral3e und sudliche Gleisanlagen muss eine Grundwasserwanne angeordnet
werden. Hinter den stdlichen Gleisanlagen wird die Strecke mit einer starken
Steigung nach oben gefiihrt. Zur Uberfiihrung der HES iiber nordlichen Gleisanlagen
und die B 100 werden StralRenuberfihrungen errichtet.

Wie bei Variante A wird die HES planfrei an die B 100 angeschlossen.

Die Variante C erfordert die Errichtung einer Grundwasserwanne von ca. 285 m
Lange einschlief3lich Pumpstation. Auf Grund der Steigungsverhaltnisse wird diese
Grundwasserwanne tiefer als die Grundwasserwanne bei einer kompletten
Unterfihrungslésung (Variante B). Damit steigen auch die Kosten fir die
Baugrubensicherung und die Herstellung der Unterbauten der
Eisenbahniberfuhrungen.

Wegen der geringen Entwicklungslange zwischen den stdlichen und nérdlichen
Gleisanlagen ergeben sich Steigungsverhaltnisse in der HES von Uber 8%.

Damit ist die angestrebte verkehrliche Funktion insbesondere fir den LKW-Verkehr
wegen steiler, stark langsgeneigter Streckenfiihrung stark eingeschrankt.

Die Leistungsfahigkeit kann nur durch ZusatzmafRnahmen, wie Kriechspuren fir den
LKW-Verkehr erreicht werden. Die Verkehrswirksamkeit wird fur den Verkehr in
Richtung B100 beeintréachtigt.

Vergleiche hierzu die Situation in der Krollwitzer Straf3e mit einem Steigungsgefalle
von ca. 6%.

Hohen- und Lageplan Variante C siehe Anlage 4.1, Blatt 3.
Variante D: Ausbau Berliner Stral3e

- indirekter Anschluss an die B 100 mit Filhrung des Verkehrs tber die Berliner
Stral’e und die Rosenfelder Stral3e zum ,Metro-Knoten* an der B 100

Bei Variante D verlauft die HES bis zur Berliner Strafl3e weiter in etwa gelandegleich.
Der Knoten HES / Berliner StrafRe wird insgesamt plangleich (mit Lichtsignalanlage)
ausgebaut.

Ab der Berliner StralRe wird die HES nicht weiter nach Norden gefiihrt, stattdessen
werden folgende MaRRnahmen erforderlich:
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5

5.1

grundhafter Ausbau der Fahrbahn der Berliner StraRe (890 m) sowie Neubau von
Rad- und Gehwegen in grofRen Teilbereich

Ausbau des Knotens Etkar-Andre-Stral3e

Neubau einer Grundwasserwanne einschlie3lich Pumpstation unter den Anlagen
der DB AG sowie vorgelagerten Stiitzwénden

Neubau von 3 Uberfiihrungsbauwerken der DB AG:
» Strecke Halle — Berlin und Strecke Halle — Delitzsch

Eine Aufweitung der bestehenden Eisenbahniiberfihrungen
(viergleisige Strecke Berlin — Halle und zweigleisige Strecke Halle - Delitzsch)
wird erforderlich.
Die DB AG beabsichtigt keine wesentlichen Anderungen an den bestehenden
Bahnanlagen, hat damit entsprechend Eisenbahnkreuzungsgesetz kein
eigenes Verlangen und ware damit nicht an den Kosten zu beteiligen. Die
Stadt wirde die Kosten der zwei Eisenbahnkreuzungsbauwerke, wie bei
Bauwerk 5 (B6) in voller Hohe tragen.

* Giltergleis
Die Beseitigung des vorhandenen niveaugleichen Bahniberganges
(eingleisige Guterstrecke Richtung Pei3en unmittelbar siidwestlich der
vorhandenen Eisenbahnuberfiihrungen) erfordert eine Unterquerung des
bestehenden Gleises, damit wird auf der Basis der bekannten Wasserstande,
der Einbau einer Grundwasserwanne erforderlich. Hierdurch werden mehrere
Grundstuckszufahrten abgehangen bzw. stark beeintrachtigt (u. a.
Gewerbegrundstiick Berliner Straf3e 140 und Zufahrt zur StralBenmeisterei).
Das Gleis ist nach Angaben der DB AG nicht verzichtbar.

Teilausbau des Knotens Rosenfelder Strafe und

Umbau der Stral3enflihrung Berliner Stral3e / Rosenfelder StralRe

zum ,Metro-Knoten".

Fur den Ausbau der Berliner StraRe und der betroffenen Knotenpunkte sind
groRere Verkehrseinschrankungen mit zeitweisen Vollsperrungen der Berliner
Stral3e erforderlich. Die Folge sind kostenintensive Verkehrsumleitungen.

Neubau einer Zufahrt der StraRenmeisterei Diemitz des Landesbetriebes Bau

ErsatzerschlieRung von 3 Grundstiicken der Berliner Stral3e

Die vorhandenen Bauwerke der DB Netz tber die Berliner Stral3e bleiben neben der
neuen Trasse erhalten, so dass wahrend der Bauzeit der Grundwasserwanne und
der neuen Uberfiihrungsbauwerke der Bahn die Berliner Stral3e bis auf zeitlich
begrenzte Einschrankungen weiterhin vom Kfz-Verkehr genutzt werden kann.

Die Sperrung der ,alten Berliner Straf3e” im Bereich des Giitergleises kann nach
Verkehrsuibergabe der Grundwasserwanne durch einfache Betonelemente erfolgen.

Fur die Einbindung des neuen Trassenabschnittes und den Ausbau der Berliner
Stral3e und der betroffenen Knotenpunkte sind gré3ere Verkehrseinschrankungen
unvermeidlich.

Hohen- und Lageplan Variante D siehe Anlage 4.1, Blatt 4.

Bewertung der Varianten

Baukosten
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Bei Variante A betragen die Baukosten fir den gesamten 4. Abschnitt der HES
gemal Kostenberechnung 26,635 Mio. £.

Bei Variante B entstehen Mehrkosten von ca. 14,133 Mio. €, die Kosten
betragen damit ca. 40,768 Mio. €. Darin enthalten sind mit 7,683 Mio. EUR die
hoheren Baukosten, mit 5 Mio. EUR die risikobehafteten bahnspezifischen
Kosten inklusive nichtférderfahiger Ablosekosten an die DB AG und die im
Ergebnis der hydrogeologischen Untersuchungen ermittelten Mehrkosten von
1,45 Mio. EUR.

Bei Variante C entstehen Mehrkosten von ca. 9,996 Mio. €, die Kosten betragen
damit ca. 36,631 Mio. €. Darin enthalten sind mit 6,496 Mio. EUR die hdheren
Baukosten, mit 2,5 Mio. EUR die risikobehafteten bahnspezifischen Kosten
inklusive nichtférderfahiger Ablosekosten an die DB AG und die im Ergebnis der
hydrogeologischen Untersuchungen geschatzten Mehrkosten von rd. 1,00 Mio.
EUR.

Variante D weist Mehrkosten in Hohe von 1,645 Mio. € aus, die Kosten betragen
damit ca. 28,280 Mio. €. Darin enthalten sind mit -1,355 Mio. EUR die
niedrigeren Baukosten, mit 2,5 Mio. EUR die risikobehafteten bahnspezifischen
Kosten inklusive nichtférderfahiger Ablosekosten an die DB AG und die im
Ergebnis der hydrogeologischen Untersuchungen geschatzten Mehrkosten von
rd. 0,50 Mio. EUR.

Dabei sind allerdings mégliche Kosten aus dem Umbau des ,Metro-Knotens* nicht
bertcksichtigt. Fur die indirekte Anbindung der HES an den Metroknoten ist
dessen Leistungsfahigkeit (z.B. durch die Herstellung zusétzlicher Abbiegespuren)
nachzuweisen und das Einvernehmen mit dem Land Sachsen - Anhalt
herzustellen.

Die fur den Ausbau der Berliner Stral3e und die Neuerrichtung der
Kreuzungsbauwerke mit der Deutschen Bahn anfallenden Kosten liegen damit
Uber den Kosten fir einen direkten Anschluss der HES an die B 100.

Risikobehaftete Kosten aus Bahnquerung / Eingreifen in _den Bahnbetrieb /
Ablosekosten / Unterhaltungskosten

Bei Variante A werden Stral3entberfihrungen errichtet, das Risiko hinsichtlich
unkalkulierbarer Kosten ist gering, Abldsekosten entstehen nicht.

Errichtung der erforderlichen StralRendberfliihrungen ohne langerfristige
Sperrungen der vorhandenen Verkehrswege (Errichtung der Widerlager auf3erhalb
der Verkehrsanlagen, Einheben von Fertigteilen in relativ kurzen Sperrpausen).
Insbesondere bei der Errichtung der Kreuzungsbauwerke mit der DB AG besteht
damit eine grofRtmogliche Planungs- und Kostensicherheit vor Beginn der
Baumalnahmen.

Sowohl bei Variante B und C als auch bei Variante D entsteht durch die
Errichtung von Eisenbahniberfihrungen ein direktes Abhangigkeitsverhaltnis zum
Bahnbetrieb. Der Baufortschritt ist unmittelbar von der Gewéahrung langerfristiger
Sperrpausen abhangig, bei Verschiebung dieser Sperrpausen entstehen
Stillstandszeiten und Bauzeitverschiebungen mit dem Risiko unkalkulierbarer
Kosten. Fur die errichteten Eisenbahniberfiihrungen, die nach Abnahme in den
Bestand der DB AG lbergehen sind Ablésekosten zu zahlen. Die Kosten fiir
vergleichbare Bauwerke (z. B. HES Bw5) beliefen sich in der Vergangenheit
hierfur auf ca. 2,5 Mio. Euro fur 5 Gleise

13



Der Betrieb der fur die Entwasserung der Grundwasserwannen erforderlichen
Pumpstationen erfordert zusatzlich. einen jahrlichen Unterhaltungs- und
Betriebsaufwand fur Energie, Wartung und Reinigung.

52 Verkehrsfunktion/Verkehrswirksamkeit

Bei den Varianten A und B ist durch den direkten Anschluss der B 100 und die
stetige Gradiente ein zugiger Verkehrsfluss gesichert, eine hohe
Verkehrsattraktivitat der HES wird gewahrleistet.

Der direkte Anschluss erzielt mit Blick auf die Planungsziele ( Stadtzentrum
entlasten, sektorale ErschlieBung, Schneller und direkter Anschluss der
Gewerbegebiete ) die grofdte Verkehrswirksamkeit.

Die Leistungsfahigkeit dieses Abschnittes ist Voraussetzung fir die volle
Leistungsfahigkeit des gesamten Stralenzuges und somit auch der bisher
fertiggestellten Abschnitte. Es werden erhebliche Verkehre der im Osten
befindlichen hochbelasteten EinfallstraBen auf die HES verlagert und am
Stadtzentrum vorbeigefihrt.

Des weiteren wird ein schneller und direkter Anschluss der Gewerbegebiete im
Osten von Halle an das Uberregionale Autobahn- und Bundesstral3ennetz
hergestellt und somit eine wesentliche Aufwertung dieser Gebiete erreicht.

Damit wird die angestrebte Funktion bei Einhaltung des einschlagigen
Regelwerkes vollstandig gewahrleistet.

Bei Variante C entsteht aufgrund der sehr hohen Langsneigung mit ca. 8% bis
10 % auf ca. 300 m Lange ein deutlicher Kapazitdtsengpass hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit des gewahlten StralRenquerschnittes. Durch diese
Steigungsverhaltnisse reduziert sich die Geschwindigkeit von LKW’s in diesem
Abschnitt auf ca. 40 km/h. Ein zugiger Verkehrsfluss erfordert die Anordnung
zusatzliche Fahrspuren.

Damit wird die angestrebte Funktion insbesondere fir den KKW-Verkehr
eingeschrankt. Die Losung entspricht nicht dem einschlagigen Regelwerkes.

Bei Variante D ist der Verkehrsfluss durch den Umweg tber den Metro-Knoten
gestort, die Verkehrsattraktivitat der HES wird geringer. Die Verkehrszahlen auf
der HES sinken, die vorhandenen StralRen (Berliner StralRe, B 100) werden hdher
belastet. Ab der Berliner StralRe ergeben sich nur Vorteile fir die Verkehre in
Richtung Osten, der Verkehr in Richtung Westen (Trotha; Hafen, B6 -Nord) wird
nicht Uber die B 100 flieBen, sondern tber die Berliner StraRe/Berliner Briicke.
Ein alleiniger Anschluss der HES an die Berliner Stral3e ohne Weiterflihrung zur B
100 fahrt zu einer Erh6hung der Verkehrsbelastung auf der Berliner Straf3e in
Richtung Osten um ca. 43 % (Anlage 2), was zwangslaufig einen leistungsfahigen
Ausbau der Berliner Stral3e erfordert.

Aufgrund der verzégerten Durchlassigkeit im Bereich der Berliner Stral3e und der
folgenden umwegigen indirekten Anbindung an die B100, verliert die Trasse ihre
gewinschte Attraktivitat.

Die verminderte Verkehrswirksamkeit fir den motorisierten Individualverkehr hat
nicht nur Auswirkungen auf den 4. Abschnitt, sondern auf die gesamte
Osttangente von der IndustriestraRe (B91) bis zur Delitzscher StraRe (Knoten 10).

Die angestrebte verkehrliche Funktion ist nicht gewéhrleistet.
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5.3

5.4

Bauzeitliche Beeinflussung des Verkehrs

Bei der Varianten A entstehen in dieser Hinsicht nur geringe Beeinflussungen.

Die Errichtung der erforderlichen StraReniberfiihrungen erfolgt ohne
langerfristige Sperrungen der vorhandenen Verkehrswege (Errichtung der
Widerlager au3erhalb der Verkehrsanlagen, Einheben von Fertigteilen in relativ
kurzen Sperrpausen).

Variante B hat auf Grund der Briickenbauarbeiten im Stral3enverlauf erhebliche
Behinderungen der Verkehrsstrome auf der B100 mit Auswirkungen auf die
Berliner Straf3e zur Folge. Ebenso wird der Verkehr auf der Berliner StrafRe durch
den Einbau einer Straf3enbriicke erheblich beeintrachtigt. Diesen
Beeintrachtigungen kann nur durch Baubehelfe und Verkehrsumleitungen
begegnet werden.

Der Bahnverkehr wird in dieser Variante wegen des Umfanges und der
erforderlichen Dauer der Sperrpausen ebenfalls erheblich beeintrachtigt.

Bei Variante C liegt das Mal3 der Beeinflussung zwischen denen der Varianten A
und B. Auf Grund der Bruckenbauarbeiten im Stral3enverlauf kommt es zu
erheblichen Behinderungen der Verkehrsstrome auf der Berliner Stral3e. Diesen
Beeintrachtigungen kann nur durch Baubehelfe und Verkehrsumleitungen
begegnet werden.

Der Bahnverkehr wird in dieser Variante wegen des Umfanges und der
erforderlichen Dauer der Sperrpausen ebenfalls erheblich beeintrachtigt.

Bei Variante D entstehen durch den Ausbau der Berliner Stral3e und die
Beseitigung des Bahniiberganges langfristige Behinderungen der
Verkehrsstrome und es kommt zu erheblichen Beeintrachtigungen an den
Grundstuckszufahrten.

Schall / Luftschadstoffe als wesentliche Parame  ter fir die Bewertung der
Schutzgiter Mensch, Klima, Luft

Grundlage zur Beurteilung der Zumutbarkeit von Verkehrsgerduschen ist das
Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG). Hiernach gilt gemaf § 41 Abs. 1:
.... bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung 6ffentlicher StraRen sowie von
Eisenbahnen, Magnetschwebebahnen und Stralenbahnen ist ... sicherzustellen,
dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche hervorgerufen werden kénne, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind®. § 41 Abs. 2 BImSchG bestimmt, dass dies nicht gilt,
soweit die Kosten fiir SchutzmalRnahmen aulZer Verhaltnis zum Schutzzweck
stehen wirden.

GemaR § 43 BImSchG wurde zur Durchfiihrung des § 41 und § 42 bei Stral3en
und Schienenwegen die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes (16. BImSchV) erlassen.

Fur den 4. BA der HES wurden die vorgeschriebenen schalltechnischen
Berechnungen auf Basis der aktuell geltenden Vorschriften durchgefihrt.

Gemal Verkehrslarmschutzverordnung - Sechzehnte Verordnung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) betragen die Grenzwerte fir
Wohngebiete 59 dB(A) - Tag - bzw. 49 dB() - Nacht. Bei Mischgebieten betragen
die Grenzwerte 64 dB(A) - Tag bzw. 54 dB(A) - Nacht.
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Bei der Variante A ist der dstlich der HES gelegene Bereich Dahlienweg /
Luzerneweg als Wohngebiet einzustufen, die tbrigen Bereiche im Abschnitt
Berliner Straf3e - B 100 sind Mischgebiete.

Grenzwerttiberschreitungen nach 16. BimschV gibt es im Bereich Dahlienweg /
Luzerneweg 6stlich der HES innerhalb des Bereiches von Bau-km 4+900 bis
5+050 durch die Verschwenkung der Stral3enachse nicht mehr. Méglichkeiten
zur Anordnung zusatzlicher Larmschutzmafinahmen zur Einhaltung der
Orientierungswerte nach DIN 18005 kdnnen vorgesehen werden.

Westlich der HES besteht entsprechend dem Schallschutzgutachten im Bereich
ndrdlich der Berliner Stral3e in der Variante A Anspruch auf Larmschutz.

Bei Variante B ergibt sich im Bereich Dahlienweg / Luzerneweg dstlich der HES
gegenuber Variante A hinsichtlich des gesetzlichen Anspruches auf Larmschutz
keine Anderung. Westlich der HES entféllt im Bereich nérdlich der Berliner
Stral3e der Anspruch auf Larmschutz.

Im Bereich der Troglage entstehen geringere Schalleintrage. Die Einhaltung der
Orientierungswerte nach DIN 18005 ist gewahrleistet.

Die Variante C unterscheidet sich von der Variante B dadurch, dass sich im
Bereich der Steigung in Richtung B100 der Schall- und Schadstoffausstofl3
erhoht.

Bei Variante D bleiben die Betroffenheiten dstlich der HES bestehen. Durch die
indirekte Verkehrsfilhrung tUber die Berliner StraRe entstehen erhebliche
zusatzliche Betroffenheiten (Grenzwertiiberschreitungen) fur die Anwohner der
Berliner Straf3e im Bereich Dautzsch und das Wohngebiet Dautzsch insgesamt.
Es wirde Anspruch auf aktiven Larmschutz entlang der Berliner Stral3e
bestehen, welcher aufgrund der rdaumlichen Verhaltnisse kaum umsetzbar ist
(mindestens 4-5 m hohe Wande). Die Reduzierung auf passiven Larmschutz und
die unvermeidlichen Schleichverkehre fihren durch die Verlarmung des
Wohngebietes Dautzsch in hohem Maf3 zur Minderung der Wohngqualitat.

55 Arten, Biotope

Die Eingriffe hinsichtlich Flora und Fauna kénnen in allen 4 Varianten durch
geeignete MalRnahmen ausgeglichen werden. Es kann davon ausgegangen
werden, dass es wie bei Variante A auch bei den anderen Varianten zu keinen
unzulassigen Eingriffen in Lebensrdume streng geschitzter Arten bzw. in
Schutzgebiete gibt.

Die Varianten unterscheiden sich dabei nicht.

5.6 Boden

Die Bodenversiegelung bewegt sich in allen 4 Varianten im vertretbaren Maf3.
Die Varianten A und B unterscheiden sich dabei nicht. Die Variante C hétte auf
Grund der erforderlichen zusétzlichen Spur im Steigungsbereich ein hdheres
Malf3 an zu versiegelnden Flachen zur Folge. Bei Variante D wird dieses Malf3
unter dem fur Variante A und B liegen, da Teile der Trasse Uber die bereits
versiegelten Flachen der Berliner Straf3e fuhren.

5.7 Wasser / Hydrogeologische Auswirkungen

In der Variante A werden die hydrogeologischen Verhéaltnisse lediglich durch die
Grindungen der Briickenbauwerke der StralRenbriicken beeinflusst. Nur unter
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Hochwasserverhaltnissen kann man im unmittelbaren Umfeld der
Brickenfundamente eine Erhéhung bzw. Absenkung des Grundwassers von ca.
2,5 cm eintreten. Eine Beeinflussung des Grundwasserkérpers kann ebenso wie
eine Beeinflussung der sich im Umfeld der Bauwerke befindlichen Bebauung und
Altlasten ausgeschlossen werden.

In den Varianten B, Cund D kommt es in der Bauphase der Trogbauwerke zu
Grundwasserabsenkungsbetragen in hydraulisch relevanten Groéf3enordnungen
und damit zur hydrodynamischen Beeinflussung der Grundwasserstrémung.
Bedingt durch die begrenzten Vorflutverhaltnisse des Einzugsgebietes ist
entsprechende Vorsorge fiir Hochwasserverhéltnisse und Starkregenereignisse
erforderlich.

Auch nach der Fertigstellung der Bauwerke gibt es geohydraulisch-
hydrodynamische Beeinflussungen des Grundwasserkorpers durch Grund-
wasserspiegelabsenkungen und —anstiege. Es besteht das Risiko der
Beeinflussung der Bebauung des Umfeldes und von Altlasten.

Die drei Varianten differieren auf Grund der Grof3e bzw. erforderlichen Lange und
Tiefe der Trogbauwerke.

Orts- und Landschaftsbild

Der vorgefundene Landschafstraum ist bereits durch Verkehrstrassen, wie
Delitzscher Stral3e, Berliner Strafe, B100 und andere mehr, sowie durch
mehrere Bahntrassen gepragt und von eher geringer Ausgleichsempfindlichkeit.

Beispielhaft kann auf die Bewertungsmethodik nach Nohl verwiesen werden, die

ursachlich fur die Bewertung von mastenartigen Eingriffen in das Landschaftsbild
entwickelt wurde, hierbei aber auch fur die Bewertung anderer Eingriffe mit hoher
Sichtbarkeit ausfihrliche Arbeitsmittel hergibt.

Nohl, Werner Dr.: Beeintrachtigung des Landschaftsbildes durch mastenartige Eingriffe, im Folgenden zitiert
nach der im Internet unter
www.umwelt.nrw.de/naturschutz/pdf/landschaftsbildbewertung pdf.pdf zugénglichen
Fassung

Bei Nohl wird zur Begriffsbestimmung der Erheblichkeit von Eingriffen in das
Landschaftsbild ausgefihrt:

.Die Beeintrachtigung besteht konkret gesprochen darin, dass durch die mit dem
Eingriff verbundenen landschaftlichen Veranderungen die Erfullung grund-
legender landschaftséasthetischer Bedurfnisse (...) behindert oder gar vereitelt
wird. FUr die Daseinsbereiche Wohnen, Freizeit, Naherholung und Tourismus
bewirkt ein Eingriff mit den Folgen einer erheblichen oder nachhaltigen
Beeintrachtigung des Landschaftsbildes demzufolge immer einen asthetischen
Funktionsverlust der Landschatft.

Dieser Verlust lasst sich genauer beschreiben Uber seine qualitative und
gquantitative Auspragung. Die qualitative Komponente bestimmt sich dabei tiber
das Mal? der Erheblichkeit, mit dem das Landschaftsbild (asthetische Raum-
einheit) durch den Eingriff beeintrachtigt wird, wéhrend der quantitative Aspekt
sich aus der Tatsache ergibt, dass das Eingriffsobjekt asthetisch tber sich hinaus
in die Tiefe der Landschaft wirkt (Einwirkungsbereich) und damit einen
bestimmten Flachenumfang belastet. Insgesamt gesehen ist demnach der
asthetische Funktionsverlust durch einen Eingriff umso betrachtlicher, je groRRer
die Erheblichkeit des Eingriffs und je ausgedehnter der Landschaftsbereich ist,
von dem aus man das Eingriffsobjekt und damit die erhebliche Beeintrachtigung
wahrnehmen kann. (...). Die Eingriffserheblichkeit (qualitativer Aspekt) im
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landschaftséasthetischen Sinn bestimmt sich einerseits aus der Intensitét des
Eingriffs und andererseits aus der Sensitivitat (Empfindlichkeit) der Landschaft im
Eingriffsgebiet. Der asthetische Funktionsverlust ist demnach umso gréf3er, je
schwerer der Eingriff in &sthetischer Hinsicht, und je empfindlicher die Landschaft
gegen asthetisch belastende Eingriffe ist. Mit der Intensitat eines Eingriffs ist vor
allem ein Verlust an landschaftlicher Eigenart verbunden. Die Intensitat steigt in
dem Malfl3e an, wie Bauh6he/Baumasse, Konstruktion/Material, Farbe/Textur und
Standort/Trassenverlauf des Eingriffsobjekts der Charakteristik der umgebenden
Landschaft widersprechen.

Die Sensitivitat als Ausdruck fur die asthetische Empfindlichkeit einer Landschaft
gegen stdrende Eingriffe ist umso ausgepragter, je hdher der asthetische
Eigenwert der Landschaft (gebildet aus den Teilkomponenten Vielfalt, Naturndhe
und Eigenartserhalt), je groRRer ihre visuelle Verletzlichkeit (wegen ihrer
Einsehbarkeit) und je grof3er ihre Schutzwirdigkeit (aufgrund von Natur- und
Denkmalschutzwerten) ist (...)."

Zur Bewertung des Intensitatsgrades der EingriffsmaRnahme werden die
negativen Kriterien
- untypische GrélRe/Massierung des Eingriffsobjekts
untypische Oberflachenbeschaffenheit d. Eingriffsobjekts
untypische Lage d. Eingriffsobjekts im (Landschafts-)Raum
- untypische Funktion des Eingriffsobjekts
heran gezogen.

Nach den oben genannten Kriterien ist der Eingriff durch Brickenbauwerke und
Verkehrsanlagen von geringer Erheblichkeit. Es handelt sich um Bauwerks-
formen und Anlagen, die den Landschaftsraum bereits jetzt in Form von
Bahnanlagen und StralRen, teilweise auch in Dammlage gefiihrt, erheblich
pragen. Auch der Intensitéatsgrad des Eingriffs ist gering, weil er nach keinem der
oben genannten Kriterien untypisch ist.

Dementsprechend ist der Eingriff ins Orts- und Landschaftsbild in der Variante A
gering. Der Eingriff in Variante B ist noch etwas geringer, da die Eisenbahn-
Uberflihrungen nicht in derselben Hohenlage errichtet werden missten wie die
Stralenuberfihrungen der Variante A.

Die Variante C ist in ihrer Eingriffsintensitéat zwischen Variante A und B
einzuordnen, da Straf3en- und Eisenbahnuberfihrungen eingeordnet werden. Die
Stralenuberfihrung wirde eine etwas gréRere Hohe als in Variante A erreichen.
Fur die Variante D wurden erhebliche aktive Larmschutzmal3nahmen in
unmittelbarer Nahe der Wohnbebauung erforderlich. Dieser Eingriff ist als
unvertraglich zu bewerten.
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6 Zusammenfassung, Vorzugsvariante

Die oben stehenden Ausfihrungen sind in der nachfolgenden Tabelle nochmals

zusammengefasst:
Bewertung der vier Grundvarianten

< m @) (a)

(] (O] (] [}

< < < IS

< < 8 @

3 3 3 T

> > > >
Baukosten + -- -- ")
Verkehrsfunktion / Verkehrsattraktivitat + + - - -
Bauzeitliche Beeinflussung + - - - -
Schall / Luftschadstoffe + + . - -
Arten / Biotope . . . .
Boden . . - +
Hydrogeologische Auswirkungen + -- - -
Orts- und Landschaftsbild + ++ + -

+/++  positiver / sehr positiver Gesichtspunkt fiir Bauabwicklung bzw. Endzustand
. neutraler Gesichtspunkt, die gesetzlichen Werte sind eingehalten
-/-- negativer / sehr negativer Gesichtspunkt

*) ohne Berucksichtigung von méglichen Folgekosten aus Umbau des “Metro-Knotens” an der B 100

Als Ergebnis der Abwagung (siehe auch Anlage hinsichtlich der Trassenfuhrung der
Lage und Héhe nach wurde eine Vorzugsvariante definiert, welche im
Ubersichtslageplan (Luftbild, Anlage 5) dargestellt ist.

Unter Wertung aller Gesichtspunkte ergibt sich als Vorzugsvariante die

Variante A:
Uberfihrung der HES mittels Briicken im Bereich Berl iner Stral3e - B 100.

Diese Vorzugsvariante A stellt eine planerisch ausgewogene Trassierung des letzten
Abschnittes der HaupterschlieRungsstral3e Gewerbegebiete Halle-Ost dar.

Durch die direkte Anbindung der HES an die B100 wird nicht nur der innerstadtische
Verkehr entlastet, sondern auch der direkten Uberregionalen Anbindung der
Gewerbegebiete Halle-Ost Rechnung getragen.

Wie sich die Wirkung der Vorzugsvariante in der Ortlichkeit darstellt, wurde simuliert
und in der Anlage 6 bildlich dargestellt. Die Trasse passt sich in das Landschaftsbild
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ein und ist stadtebaulich gut vertraglich. Durch die Einfassung der Trasse mit je einer
Baumreihe werden die landschaftsplanerischen Zielvorgaben, der Trasse einen
Alleecharakter zu verleihen, umgesetzt.

Die Voraussetzungen fiir ergdnzende Schallschutzmal3nahmen zur Umsetzung der
Zielstellung des verkehrspolitischen Leitbildes der Stadt Halle - Einhaltung der
Orientierungswerte der DIN 18005 — kdnnen bertcksichtigt werden.

Es wird vorgeschlagen, diese gewahlte VVorzugsvariante in den folgenden
Planungsphasen (Entwurf / Planfeststellung) weiter zu verfolgen.
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